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Tere tulemast tutvuma Euroopa Velkommen
til Det Europaiske Sgfartssikkerhedsagentur.
Denne brochure vil besvare spgrgsmalene: “Hvad
er Det Europaiske Sgfartssikkerhedsagentur
(EMSA)?”, “Hvorfor blev det etableret” og “Hvad
ggr det?”

Agenturets arbejde inden for den bredere
indsats for at skabe sikkerhed til sgs belyses
som det fgrste. Transport af store maengder
gods og passagerer til sgs er selv ved brug af
den nyeste teknologi et farligt foretagende.
Flere hundrede EU-borgere er i de senere &r
omkommet i faergekatastrofer - “Estonia”,
“Herald of Free Enterprise” og “"Express Samina”.
Andre tusinder er blevet kveaestet eller har mistet
familiemedlemmer og venner pa havet. Farerne
for dem, der arbejder inden for sgfart, er endog
endnu stgrre. Sgfolk arbejder ofte med stor
risiko for dgd eller kvaestelse.

Menneskers liv kan ogsd p& andre mader pavirkes
af begivenheder til sgs. Europas kyster har i
mange artier lidt under gdelaeggende virkninger
af forurening som fglge af olie, der bevidst eller
ubevidst udledes fra skibe. Der bliver flere og
flere laster med farligt gods, og skibene, der
transporterer det, vokser - bdde i stgrrelse og i
antal. Der er desuden andre tusinder af mindre
uheld og haendelser med skibe i EU-farvandene
hvert ar. Alt i alt er de faktiske og potentielle
gkonomiske omkostninger ved disse problemer
enorme - og de forekommer i farvande med
stigende trafiktaethed.

Farerne ved arbejde pd havet er ikke nye,
og mange myndigheder, herunder den
Internationale Sgfartsorganisation (IMO) og
senere EU-institutionerne, har arbejdet med
disse problemer i mange ar. Problemerne med
sikkerhed til sgs kom dog skarpt i fokus, efter at
olietankeren “Erika” sank ud for Frankrigs kyst i
1999, og igen da “Prestige” sank ud for Spanien
i 2002. Disse katastrofer fgrte til beslutningen
om at etablere et nyt EU-organ, der havde til
formal at fungere som EU-beslutningstagernes
tekniske og operationelle gren. Organisationen
skulle kunne handtere de mange nuvaerende
og fremtidige problemer i forbindelse med
sikkerheden til sgs.

EMSA blev pd den baggrund etableret i 2003.
Agenturet fik til opgave at levere teknisk
stgtte og radgivning til Europa-Kommissionen
0og medlemsstaterne inden for centrale
sikkerhedsomrader samt at overvdge den
made, hvorpd de forskellige medlemsstater og
organisationer gennemfgrer EU-lovgivningen.

EMSA er desuden blevet palagt en raekke
operationelle opgaver indenfor omrdderne for
olieforureningsbeksempelse, satellitovervagning
samt identifikation og sporing af skibe pa
lang afstand (LRIT). Det overordnede mal
er at yde et veesentligt bidrag til en gradvis
forbedring af sikkerheden i EU-farvandene.
Agenturet samarbejder med mange forskellige
interessenter men isaer med EU-institutionerne,
medlemsstaternes myndigheder, internationale
organer og sgfartsindustrien for at opnd sine
mal.

Opgaven er betragtelig set i lyset af af EU’s
store engagement i sgtransport. EU’s 27
medlemsstater har 1.200 kommercielle havne
og 100.000 km kystlinje. Disse havne handterer
ca. 90 % af EU’s udenrigshandel og ca. 40 % af
handelen mellem EU-landene. Dertil kommer at
ca. 400 mio. skibspassagerer hvert ar betjenes
i EU’s havne. Der er desuden et stadigt stigende
antal tankskibe, som transporterer stgrre og
stgrre meengder olie og andre farlige emner
gennem fglsomme omrader som Middelhavet,
@stersgen, Sortehavet og nordpolsomradet.

Denne brochure er taenkt som en introduktion
til agenturets arbejde og giver et overblik over
de vigtigste opgaver og aktiviteter. Den er
naturligvis ikke udtsmmende, og mange opgaver
er ikke naevnt. Yderligere oplysninger om vores
aktiviteter kan findes pa EMSA’s hjemmeside pa
WWWw.emsa.europa.eu.



skabt en
stigning i verdenshandelen, som igen har
betydet, at skibstrafikken er steget betydeligt.
Nar trafikken til sgs stiger, sa stiger behovet for
gget tilsyn med sikkerheden til sgs ogsa.

De senere ar har globaliseringen

Der er trods den nuvaerende gkonomiske
afmatning nu flere skibe, der transporterer
mere gods, end set i de sidste 20 ar. Behovet
for at transportere gods mellem de globale
markeder har betydet, at de eksisterende
skibe udnyttes mere, og at behovet for nye
fartgjer og kvalificerede besatninger er steget.
22.752 handelsfartgjer anlgb de europaiske
havne i 2008, hvilket er en stigning pa 3,9
% sammenlignet med 2007. Der blev i 2008
registreret 694.500 havneind- og udsejlinger
af skibe i europaiske farvand (+5,8 %
sammenlignet med 2007).

Da over 80 % af verdenshandelen transporteres
med skib, udggr sgtransporten dermed
rygraden i den internationale handel. EU er
verdens vigtigste eksportgr og den andenstgrste
importgr. Skibsfarten varetager transporten af
gods mellem Europa og resten af verden samt
mellem tredjelande i alle regioner over hele
jorden. Det anslas, at mere end tre millioner
mennesker er direkte beskaeftiget i den
europaiske skibsfartsindustri, og at de skaber
en omsaetning pa omkring 200 mia. Euro og en
merveerdi pa i alt ca. 100 mia. Euro.

Selv om EU’s farvande nu generelt er sikrere
end tidligere, sker der alligevel flere hundrede
ulykker og haendelser hvert ar (Tabel 1).
Det er vigtigt, at vi laerer af disse ulykker og
haendelser, nar de forekommer, s vi kan blive
ved med at forbedre sikkerheden til sgs. Antallet
af indberettede ulykker er steget stgt i de
seneste ar, hvilket afspejler stigningen i antallet
af skibe pd sgen samt trafiktaetheden. Ud over
darlige vejrforhold skyldes de fleste ulykker
menneskelige faktorer, f.eks. utilstraekkelig
uddannelse, lavere bemandingsniveauer og
treethed. Forhold som de ansvarlige indenfor
sofartssikkerhed fokuserer pa. Andre faktorer,
f.eks. hensyn til klimaandringer, habitaterihavet
og sikkerhedstrusler, fastseetter den politiske
dagsorden for lovgivere pa sgfartsomradet i
hele verden.

Den Internationale Sgfartsorganisation (“IMO” -
(www.imo.org)) er den globale lovgiver. Det er et
FN-agentur, som samler 168 lande i verden, og
som fastlaegger den bedste tilgang med henblik
pa at sikre en sikker og ren skibsfart i det globale
konkurrencebaserede miljg. Landene repraesenterer
deres nationale sektor, dvs. deres fldde af
handelsskibe, og kaldes generelt “flagstater”. Alle
EU’s medlemsstater er repraesenteret i IMO, som
har hovedsaede i London. IMO fastlaegger reglerne
for, hvordan skibe bygges, vedligeholdes, betjenes,
bemandes og til sidst bortskaffes.

Europa-Kommissionen sgrger aktivt for, at de
internationale regler, som fastleegges af IMO,
indfgres i en lovgivning, der er bindende, og som kan
handhaeves. Dette viser det store engagement, som
Europa-Kommissionen og EU’s medlemsstater har i
spgrgsmal vedrgrende sgfartssikkerheden. Ud over
at sikre, at skibe bygges, vedligeholdes og drives i
overensstemmelse med de internationale regler, er
miljgbeskyttelse ogsa et vigtigt omrade for sgfarten.
Udviklingen inden for skibs- og godstransport
sammenholdt med den stigende mangde af
beviser for miljgmaessige risici og nye industrielle
fremgangsmader har dannet grundlag for tiltraengte
initiativer, der har til formal at reducere de forskellige
former for forurening og emissioner fra skibe.

En raekke initiativer pa omradet for sgfartssikkerhed
har i de senere ar fort til et betydeligt fald i
antallet af olieforureningsulykker i og omkring EU’s
farvande. Det anslas imidlertid, at omkring 80 %
af den samlede forurening fra skibe stammer fra
udledninger hidrgrende fra driftsmaessige forhold.
Dette kan veere udledninger af spildolie fra skibets
maskinrum eller fra lasttanke i forbindelse med
tankrensninger. Udledningerne sker ofte bevidst og
i strid med internationale regler. Det bgr heller ikke
glemmes, at der altid er risiko for endnu en stor
skibskatastrofe.

EMSA har siden etableringen i 2003, arbejdet
med forebyggelse, handhaevelse og bekampelse.
EMSA vurderer i den forbindelse den praktiske
gennemfgrelse og indvirkning af EU’s regler.
Agenturet yder ogsa den ngdvendige assistance
og ekspertise til Europa-Kommissionen og EU’s
medlemsstater, s3 disse korrekt kan anvende
faellesskabslovgivningen inden for alle aspekter af
sgfartssikkerheden.



EMSA  yder  teknisk  radgivning  om
sgfartssikkerhed il Europa-Kommissionen
og EU’s medlemsstater, ndr der udformes ny
lovgivning. Agenturet bidrager ogsa med at
koordinere EU-medlemsstaternes holdninger,
nar et emne drgftes i IMO. S3 snart en ny lov
vedrgrende sgfartssikkerhed og —sikring er blevet
vedtaget, overv‘a’\ger EMSA overensstemmelsen
med internationale og europaeiske love for
at hjeelpe Europa-Kommissionen med at
kontrollere, hvordan kravene i lovgivningen
gennemfgres i praksis.

Tabel 1. Ulykker og forurening
Samlet antal skibsulykker indberettet i
europeeisk farvand, 2004-2008
Ar 2004 2005 2006 2007 2008 Total
Antal indberettede 990, 1037 4019
ulykker i alt
heraf alvorlige 194 : 471 360 1577

heraf forurening 30 19 24 36 130

Kilde: EMSA’s Marinfo-database/Lloyds Marine Intelligence Unit.

Der er af hensyn til sgsikkerheden og - sikringen
et stigende behov for ngje at overvage alle
skibsbeveegelser i europeeisk farvand samt for
at integrere de forskellige informationssystemer.
Det kraever omfattende information om skibenes
bevagelser, lasten ombord, interesserne bag
skibene, deres besaetninger osv. for at optimere
trafikstrammene, muligggre en hurtig indsats
i tilfeelde af en heendelse samt at afvaerge
terrorhandlinger. EMSA udggr i taet samarbejde
med myndighederne i medlemsstaterne en
central rolle i indsatsen for at integrere de
forskellige informationssystemer.

EMSA har ogsa faet til opgave at assistere ved
olieforureninger og skibsovervagning for at
bekaempe forureningen fra skibe. EMSA kan
i tilfeelde af bevidst forurening identificere det
forurenende skib ved hjaelp af satellitbilleder
og underrette den bergrte medlemsstat, som
sa kan iveerksatte den ngdvendige indsats
mod den identificerede reder. EMSA har til
hjeelp ved store olieudslip etableret en flade af
olieforureningsbekaempelsesfartgjer, der kan
tilkaldes med meget kort varsel for at hjalpe
medlemsstaterne med at rense olien op, inden
at den rammer kysten, og derved forhindre en
endnu stgrre miljgkatastrofe.
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Effektiv handtering af skibsaffald

EU’s havne besgges af et utal af skibe, og
mange andre passerer gennem eller teet pa EU’s
farvande. Alle disse fartgjer har valget mellem
at aflevere deres affald og lastrester til anlaeg
i havnene eller dumpe dem ulovligt til sgs. De
gor i praksis ofte begge dele, hvilket kan have
katastrofale konsekvenser for havmiljget. Dette
geelder iszer i delvist lukkede havomrader som
f.eks. @stersgen, Middelhavet og Sortehavet.

Modtagefaciliteter for skibsaffald og lastrester
skal veaere tilgeengelige for skibene og
operatgrerne i tilstraekkeligt omfang og til
rimelige priser for at sikre, at affaldet afleveres i
havnene. Indsatsen for at tilskynde havnene til at
etablere passende og gkonomisk overkommelige
modtagefaciliteter stgttes af direktiv 2000/59/
EF, der er i tilleeg til IMO’s Marpol-konvention
om havforurening. Medlemsstaterne kan i hgj
grad frit bestemme, hvordan kravene opfyldes.
EMSA’s inspektgrer besgger medlemsstaternes
myndigheder, individuelle havne og endda skibe
for at fa den bedst mulige viden om, hvordan
driftsaffald og lastrester fra skibe handteres i
praksis.

Parallelt med inspektionerne undersgges
specifikke vanskeligheder og "bedste-
fremgangsmader” identificeres. Dette
videreformidles sa gennem undersggelser og
workshopper. Disse parallelle aktiviteter tegner
et mere og mere ngjagtigt billede af den reelle
handtering af skibsaffaldet og hjzelper til med
at udvikle mere effektive strategier med henblik
pa mindskelse og forebyggelse af forurening
fra ulovlig udtgmning i havet. EMSA har f.eks.
netop arbejdet med de gebyrsystemer, der
anvendes i medlemsstaternes havne for “grgnne
skibe”, som i nogle tilfaelde kan behandles mere
favorabelt i EU’s havne.

Reduktion af luftforureningen

@get skibstrafik betyder ogsa flere luftbarne
emissioner fra skibene. Dette er et problem




i havnebyer, hvor skibsemissioner ofte er den
primarekildetil luftforurening. Skibsemissionerne
kan spores over flere hundrede kilometer og
bidrager til luftkvalitetsproblemerne pa land.
Luftforurening fra landbaserede kilder falder,
efterhdnden som foranstaltninger vedrgrende

kgretgjer, industrianleeg og braendstoffer
begynder at have en effekt. Indsatsen for at
reducere emissionerne pa land, der som oftest
medfgrer store udgifter, bgr ledsages af en
tilsvarende indsats til sgs.

Braendstof, der bruges om bord pd skibe,
er nu underlagt visse bestemmelser. Der er
fastlagt en gvre greense for svovlindholdet i
skibsbraendstoffer, standarder for prgvetagning af
braendstof og krav til indberetning af resultaterne
i direktiv 2005/33/EF i tillaeg til IMO’s Marpol-
konvention. EMSA vurderer og hjaelper med at
forbedre indvirkningen af disse foranstaltninger
ved at undersgge, hvordan de udmgntes i
praksis. Dette ggres f.eks. ved at teste kvaliteten
af skibsbraendstoffer i relevante EU-havne og
om bord pa skibe. Der afholdes regelmaessigt
workshopper med relevante myndigheder i
medlemsstaterne for at drgfte bade fremskridt
og problemer med hensyn til gennemfgrelsen af
reglerne for svovl- og nitrogenoxidemissioner fra
skibsmotorer.

En veesentlig udfordring for skibsfarten i de
kommende &r er reduktionen af drivhusgasser fra
skibe. Der findes pa dette omrade endnu ingen
juridiske krav, men EMSA er blevet anmodet om
at bistd Europa-Kommissionen, blandt andet
ved at fremskaffe detaljerede oplysninger om
skibsbeveegelser og deraf fglgende emissioner.
Man kan pa den made fa et bedre billede af
den nuvaerende situation med hensyn til CO2-
emissionen. Den slags data vil blive brugt som
grundlag for evt. kommende international eller
europaeisk lovgivning pa omradet.

Der er ogsa inden for rammerne af EU-politikker
iveerksat initiativer vedrgrende skibsmaling
(antibegroningssystemer), forvaltning af
ballastvand, ansvar og erstatning for skader som
fglge af forurening samt miljgmeaessig forsvarlig
genanvendelse af materialer fra ophugningen af
skibe. EMSA's aktiviteter har inden for alle disse
omrader bidraget til at udforme en EU-tilgang til
den slags miljgmaessige trusler.

Kontrolleret ophugning - fra vugge til grav

Udtjente fartgjer hugges op, for at man kan
genindvinde deres vaesentligste komponent:
stal. Veerdifulde materialer kan gennem
ophugningen genanvendes.Processen bidrager
til en foryngelse af den aktive flade og dermed
til en mere effektiv og sikker transport. Skibe,
der ikke leengere vil blive anvendt, indeholder
dog ogsa et vaeld af farlige materialer. Derfor
skal der fgres tilsyn med ophugning af skibe.

Hvordan de farlige materialer bortskaffes
under ophugningen, har vaeret genstand for
stigende international bekymring. Miljg- og
arbejdsforholdene pa “ophugningsstrandene” i
Sydasien, der modtager stgrstedelen af verdens
udtjente fartgjer, er blevet steerkt kritiseret i
de senere ar. Det forventes, at skibe fremover
vil blive taget vaesentligt hurtigere ud af drift
som fglge af de pa den ene side forringede
markedsforhold og de pd den andes side stadigt
strengere standarder for skibssikkerhed. Navnlig
den i 2010 forestdende frist for udfasning af
enkeltskrogede tankskibe vil have en sadan
effekt.

EMSA indsamler teknisk ekspertise, f.eks.
vedrgrende muligheder og standarder for
certificering af faciliteter til genanvendelse af
skibe for at saette skub i det lovgivningsmaessige
arbejde pa omradet indenfor miljg-, sundheds-
og sikkerhedsmaessige problemer ved
skibsophugning. EMSA hjeaelper ogsa til med at
udforme en EU-strategi for skibsophugning og
den planlagte IMO-konvention pa dette omrade.

Uddannelse og samarbejde

EMSA udfgrer et omfattende uddannelses- og
samarbejdsprogram inden for sgfartssikkerhed,
som har til formal at forbedre kendskabet til
EU’s lovgivning pa dette omrade. Deltagerne i
undervisningen er primart embedsmaend, der
arbejder i sgfartsadministrationerne i EU-/E@S-
medlemsstaterne. Uddannelsesprogrammet,
der hvert ar fastlaegges i teet samarbejde med
medlemsstaterne, bestdr nu af mere end 20
seminarer, workshopper og ekspertbesgg om
aret. Agenturet tilbyder ogsd uddannelse og
stgtte til lande, der er kandidater eller potentielle
kandidater til EU-medlemskab.



Skibes konstruktion, bygning og vedligeholdelse
skal - for at sikre at de bygges og vedligeholdes i
overensstemmelse med de seneste sikkerhedskrav
- godkendes i henhold til inspektions- og
certificeringsprocedurer udviklet pd internationalt
plan.

Lande, der registrerer skibe (flagstater), har
ansvaret for at dette ggres for alle skibe under
deres jurisdiktion. Landene kan dog give s3kaldte
klassifikationsselskaber tilladelse til at udfgre disse
opgaver pa deres vegne. Klassifikationsselskaber
er multinationale organer, der udsteder
et stort antal af forskellige certifikattyper,
der dog alle kan grupperes inden for to
hovedkategorier: “klassecertifikater”, der geelder
for overensstemmelse med selskabernes egne
regler, og “lovpligtige certifikater”, der geelder for
overensstemmelse med internationale regler. Selv
om der i hele verden findes over 50 organisationer,
som arbejder med den slags opgaver, er der kun
13 klassifikationsselskaber, som i gjeblikket er
anerkendt af EU. Disse er alle store selskaber, der
overvager og certificerer skibe, og som til sammen
repraesenterer over 90 % af verdens fragttonnage.
EU-medlemsstaterne ma kun uddelegere deres
skibsinspektions- og certifikationsansvar til disse
13 anerkendte selskaber.

Den vigtigste EU-lovgivning vedrgrende
klassifikationsselskaber er direktiv 94/57/EF,
med senere a&ndringer, som fastlaegger en raekke
vigtige kriterier for det arbejde, der udfgres af de
EU-anerkendte organer. Hvert af de EU-anerkendte
klassifikationsselskaber skal vurderes mindst én
gang hvert andet ar for at sikre, at de opretholder
de hgjeste kvalitetsstandarder og fortsat opfylder
de fastlagte kriterier. EMSA har af Kommissionen
faet til opgave at varetage denne verificering, og
i den forbindelse inspicerer agenturets auditgrer
klassifikationsselskabernes  hovedkontorer og
et antal regionale og/eller lokale kontorer samt
individuelle skibe og skibsvaerfter over hele verden.
EMSA's inspektionsteam gennemfgrer i gennemsnit
20 inspektioner om &ret. Resultaterne af EMSA's
inspektioner rapporteres til Europa-Kommissionen.
Denne kan forlange korrigerende foranstaltninger
og/eller pdlaegge sanktioner, hvis der konstateres
alvorlige eller vedvarende mangler.

Mere ensartet havnestatskontrol

EU’s havnestater har til opgave at inspicere
udenlandske skibe, der anlgber deres havne
(havnestatskontrol). Denne havnestatskontrol er
af seerlig betydning for sikkerheden til sgs. Selv
om flagstaterne har det primaere ansvar for, at
deres skibe er i god stand, har det vist sig, at de
ikke altid er i stand til at sikre dette pa en ensartet
made. Havnestaterne har befgjelse til at kraeve,
at ngdvendige reparationer foretages, og at skibet
tilbbageholdes, indtil at manglerne er afhjulpet.
Safremt et skib tilbageholdes gentagne gange
inden for en bestemt periode, kan skibet naegtes
adgang til alle EU-havne (dvs. anlgbsforbud).
Forbuddet geelder indtil, at skibsrederen har bevist,
at skibet er i en acceptabel sgdygtig stand.

Havnestatskontrol er ét af de omrader, hvor EMSA
opererer pa Europa-Kommissionens vegne og hand
i hdnd med medlemsstaterne. Agenturet indgar
0gsa i et taet samspil med Paris MoU, der bestar
af 27 deltagende sgfartsadministrationer, og som
sigter mod en harmoniseret havnestatskontrol
i alle europeeiske kyststaters farvande samt det
nordgstlige Atlanterhav.

Tabel 2. Klassifikationsselskaber, der vurderes
af EMSA

A, Fuld EU-anerkendelse Tonnage Antal [T

(OWT)  armadden  Skibe  ar naden
[Wippan Kaill Kyzkal - N (3P) 29740 22.5% £086  15.8%
|
;Lhyd';. Ringister of Shipping — LR {UK) 184790  18.1% TS0l 143%
iN’TEﬂEaI‘I Burgau of Shipping — ABS (US) 176 430 17.3%: S48 14. 7%
[Det Marske Veritas — DNV (NO) 164780 16.2% 405 10.5%
ifmnﬂchﬂ Liayd - GL (DE) 85510,  B.5% 1899  127%
;Bun‘.*au Veritas — BY (FR) T4 690 T.3% 4 940 12L.E%
[rman Register of Shipping — KR (KR) 39 090 1.6% 1623 4.7%
(China Classfication Sockety - CCS (CH) |I 8% 1906 4.9%
inmnan Register of Ships — RS (RY) 135100 13% 2573 6.7%
[Registro [aiianc Havale — RINA (1T) 17 660 1.2% 1314 3.4%
L ait 1020560 100% 38545  100%

B. Begrenset EU-anarkendelse

iPdski Rejestr Strathow - PRS (PL) 1760 76.2% 237 48.2%
EHeuemc Rigister of Shipping — HRS (EL) 500 71,6% 213 A%
[Registro Internaconal Haval Poruguesa | 50 2.2% a1 gam
|- RINAVE (PT}

|u|t' [ 2310 100% 491 100%




EU-medlemsstaterne har i overensstemmelse med
EU-direktiv 95/21/EF skulle inspicere mindst 25
% af alle de skibe, der anlgb deres havne. Der er
efter en grundig revision af direktivet indfgrt et nyt
inspektionssystem.

Et vigtigt element i det nye system er et skifte
fra forpligtelser for de enkelte deltagende
lande til regionale forpligtelser. Systemet har
til formal at sikre, at alle skibe, der anlgber
EU-regionen, kontrolleres mindst én gang
om aret. Det har ogsd til formdl at forbedre
gennemsigtigheden inden for omradet ved at
saette fokus pa de ansvarlige parter inden for
skibsfarten. Den eksisterende metode, som er
brugt ved graduering af flagstater og anerkendte
organisationer (klassifikationsselskaber), vil
blive suppleret af et tilsvarende system for
andre virksomheder.

Skiftet til regionale forpligtelser vil bade
sikre samt kraeve yderligere harmonisering
af medlemsstaternes arbejdsprocedurer.
Harmoniseringen vil optimere anvendelsen af
tilgeengelige ressourcer ved i hele regionen at
malrette indsatsen mod darlige skibe og reducere
arbejdsbyrden, der er ved at overinspicere gode
skibe.

EMSAharitetsamarbejde med medlemsstaterne
faet til opgave at udvikle, gennemfgre og
drive en database som grundlag for det nye
system. Dette system vil blive anvendt i alle
havnestaternes daglige arbejde og vil veere et
centralt element i en velfungerende regional
havnestatskontrol.

Branchen og medlemsstaterne har
anerkendt betydningen af tilstraekkeligt
uddannede og kvalificerede medarbejdere i
havnestatskontrollen for at det kan sikres, at
den nye tilgang til inspektionerne gennemfgres
pd en ensartet made. Et ensartet system
sikres yderligere gennem en harmonisering af
inspektionskriterier, rapporteringsprocedurer
og uddannelsesprincipper. Agenturet
tilretteleegger den ngdvendige uddannelse
i havnestatskontrolprocedurer ved hjalp af
bl.a. de indsamlede erfaringer fra besggene
i medlemsstaterne. EMSA har udviklet et
moderne fjernundervisningssystem til brug
for medarbejdere ved havnestatskontrollerne
i regionen. Systemet har til formal at udbygge
deres professionelle kunnen.

Tabel 3. Det individuelle bidrag fra ParisMoU’s
havnestater i forhold til det samlede antal
inspektioner.
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EMSA forsynede i 2007 inspektgrerne i Paris
MOU-regionen med "“Rulecheck”. Det er et
elektronisk veerktgj, der giver inspektgrerne
hurtig adgang til den seneste version af alle
internationale regler vedrgrende skibssikkerhed,
arbejdsforhold og Paris MoU-procedurer. Da
maengden af regler om skibssikkerhed er enorm
og reglerne komplekse, har tilgeengeligheden
af en elektronisk regelsgger, som inspektgrerne
kan benytte pd deres baerbare computere, i hgj
grad forbedret deres virke.

Effektiviteten af havnestatskontrolsystemet
i EU-regionen  analyseres Igbende af
agenturet. Resultaterne af analysen bruges i
uddannelsessystemer og til eventuel justering
af procedurerne og/eller kommende lovgivning.
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Det anslds, at omkring 80 % af ulykker til sgs
sker som fglge af menneskelige fejl.

Et typisk eksempel er, ndr mandskabet p& skibets
bro treeffer de forkerte beslutninger, iseer under
vanskelige navigations- og/eller vejrforhold.
Alternativt kan der ske ulykker, hvis motorer
eller andet udstyr ikke fungerer. Den slags kan
forveerres af, at besaetningen ikke hurtigt kan
afhjeelpe problemet som fglge af en utilstreekkelig
uddannelse. Derfor er det afggrende, at sgfolk er
uddannet i overensstemmelse med de hgjeste
standarder.

Omkring 75 % af sgfolkene pa8 EU-registrerede
skibe kommer fra lande uden for EU. De
gennemfgrer deres sgfartsuddannelse pa skoler
uden for EU og i mere end i alt 50 forskellige
lande. Dette ggr det vanskeligt at vurdere
kvaliteten og veaerdien af deres uddannelse,
treening og kvalifikationer. IMO’s internationale
konvention om uddannelse af sgfarende, om
sghaering og om vagthold (STCW) giver - for
at sikre en effektiv overvdgning af situationen
- lande, der registrerer skibe, mulighed for at
kontrollere uddannelseskvaliteten i de lande,
som leverer sgfolk til deres skibe.

Tidligere skulle hvert medlemsstat i EU selv
vurdere uddannelsessystemerne i de enkelte
lande uden for EU. Det er nu blevet besluttet,
at dette arbejdet skal foretages centralt for at
undgd overlapning af inspektionerne. Opgaven
blev tildelt Europa-Kommissionen, som
uddelegerede det tekniske inspektionsarbejde
til EMSA. Dette sikrer ikke blot langt stgrre
effektivitet, men garanterer ogsd en ensartet
tilgang til vurderingerne.




AF SOFARENDE

Eksperter fra EMSA foretager hvert femte ar
en vurdering af det uddannelsessystem, der er
indfgrt af landene uden for EU, som uddanner
sgfolk, der arbejder om bord pa& EU-registrerede
skibe. Dette betyderi praksis, at der selv med de
begraensede tilgaengelige ressourcer inspiceres
mindst 35 institutioner i seks til otte forskellige
lande om aret.

EMSA begyndte i 2007 at besgge EU’'s
medlemsstater for at kontrollere, hvordan de
opfylder deres forpligtelser pa dette omrade.
Besggene til EU-landene omfatter pd samme
made som for landene uden for EU kontrol af
skibsadministrationernes kontorer og et udvalg
af uddannelsesinstitutionerne hvert femte ar.

Resultaterne af inspektionerne viderebringes
til de kompetente nationale myndigheder og
til Europa-Kommissionen, som har juridisk
befgjelse til om ngdvendigt at forlange
korrigerende foranstaltninger.




Olieforureningskatastrofer kan ske igen - og det
med en omfattende pavirkning af miljg, lokale
gkonomier og fiskeri til falge.

Stigningen i antallet af tankskibtransporter -
delvist som fglge af den stigende olieeksport -
bidrager til at gge det fremtidige risikoniveau.
Man bgr ogsd se pd den gkonomiske side af
sagen og huske pa, at oprensningsoperationer
er dyre. Der blev brugt langt over 1 mia. Euro
alene pd fglgerne af “Erika”- og “Prestige”-
katastroferne.

De alvorlige gkonomiske o0g gkologiske
konsekvenser af et stgrre olieudslip fra et
tankskib kan nedsaettes betydeligt ved at fjerne
olien fra havet, fgr den skyller i land. “Prestige”-
katastrofen i 2002 viste imidlertid tydeligt, at
der ikke er nok forureningsbekaempelsesskibe i
Europa, der har kapacitet til effektivt at klare
stgrre udslip.

Figur 1. Betydelige forureningsudslip i
europaiske farvand, 2004-2008
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Kilde: EMSA's Marinfo-database/Lloyds Marine Intelligence Unit.

EMSA har pa denne baggrund faet ansvaret for
at oprette et netveerk af fartgjer, udstyr og gvrige
ressourcer, som kan hjselpe medlemsstaterne
med at bekaempe forurening fra skibe.
Agenturet har med basis i en handlingsplan
for olieforureningsberedskab og -bekaempelse
indgdet aftaler med handelsskibe, der med kort
varsel-normaltindenfor24timer-kanomdannes
til olieopsamlingsskibe, der ombord har det mest
avancerede udstyr. Disse skibe udfgrer normalt
andre daglige transportopgaver, men kan hurtigt
tage forureningsbekampelsesudstyret ombord
og reagere pa udslip, nar der er behov for det.



Figur 2. Miljgskibe, der er hyret af EMSA til bekaempelse af olieforurening - placering af lagre og fartgjer

De skibe, som EMSA generelt indgar aftaler
med, er store og kan supplere de nationale
olieopsamlingsskibe, som traditionelt har en
tankkapacitet pa ca. 500 m3, i tilfeelde af en
alvorlig handelse.

Agenturet har siden 2006 varetaget denne
tjeneste, og fra 2009 er en omfattende flade af
olieopsamlingsskibe ("OSRV”) klar til udrykning
i alle vigtige europaeiske havomrader fra
@stersgen til Sortehavet - herunder stgrstedelen
af Middelhavet, Atlanterhavet og Nordsgen.
Agenturet vil varetage denne tjeneste og efter
behov optimere fartgjssammensatningen og
-placeringen i de kommende &r.

Oulu
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A >
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Se figur 2 og tabel 4 for flere oplysninger
om tekniske specifikationer for fartgjerne og
placeringen af lagrene.

EMSA deltager i de regelmaessige gvelser for
at sikre, at fartgjerne og deres besaetninger
er parate til at reagere ved stgrre
olieforureningshaendelser. @velserne er baseret
pd regionale samarbejdsaftaler vedrgrende
forureningsbekeempelse sammen med de
partnerlande, der har tiltrddt HELCOM, REMPEC
og andre aftaler.



Tabel 4. EMSA’s miljgskibe til bekeempelse af olieforurening og tekniske specifikationer

Driftsomrade og Tankkapacitet
udstyr

Copenhagen
OW Copenhagen Bunkerfartoj & Skagen (DK) 4360

Copenhagen
OW Aalborg Bunkerfartoj & Skagen (DK) 4360
Aktea OSRV Olietankskib Piraeus (EL) 3000
Forth Fisher Produkttankskib Cabh (IE) 4754
Galway Fisher Produkttankskib Cobh (IE) 4754
Mersey Fisher Pradukttankskib Cobh (IE) 5028
Salina Bay Bunkerfartoj La Spezia (IT) 2800
Mistra Bay Bunkerfartoj Valetta (MT) 1805
Santa Maria Bunkerfartoj Valetta (MT) 2421
Galp Marine Bunkerfartgj Sines (PT) 3023
Bahia Tres Bunkerfartgj Algeciras (ES) 7413
Bahia Uno Bunkerfartaj Algeciras (ES) 3800
GSP Orion Forsyningsfartaj Constanta (RO) 1334
Ria de Vigo Forsyningsfartaj Vigo (ES) 1522
Interballast III Uddybningsfartaj Ostend (BE) 1886

Uddybningsfartaj

Ostend (BE)




Lisaks selgus juba varakult, et riskihinnanguid
jDet blev tidligt indset, at risikovurderinger
og anden lignende indsats fra agenturets
side er pakravet for at bekaempe andre
forureningsformer i havet end olie.

Entydige informationer om, hvordan andre
forurenende stoffer, f.eks. farlige og skadelige
stoffer (HNS), skal handteres, er vanskelige
at indsamle og kraever inddragelse af kemiske
eksperter. EMSA's aktivitieter i den forbindelse
er beskrevet i EMSA’'s handlingsplan for
beredskab og bekaempelse ved HNS-forurening.
Aktiviteterne kan og vil blive indfgrt i forskellige
faser.

MAR-ICE

MAR-ICE blev etableret i teset samarbejde
med den kemiske industri for at styrke
informationsstrgmmen i Europa i tilfeelde af en
kemikalieforurening til sgs. MAR-ICE star for
“Marine Intervention in Chemical Emergencies
Network”. Dette netveerk begyndte sit arbejde
i begyndelsen af 2009. Det leverer oplysninger
til alle EU’'s medlemsstater og EFTA-kyststater
med henblik pd indsatsen ved et kemikalieudslip
pa havet.

CleanSeaNet

De fleste olieudslip sker, ndr tankskibe og andre
fartgjer renggrer deres olietanke til sgs. EMSA
etablerede i 2007 som en stgttetjeneste il
medlemsstaterne i kampen mod forurening:
“CleanSeaNet”somviasatellitsporerforekomster
af olie pa havoverfladen. Udslip af olie pa havet
er ulovligt, men var tidligere vanskeligt at spore
og - efterfglgende - at retsforfglge.

“CleanSeaNet” - systemet optager via satellitter
billeder, der kan anvendes til hurtig identifikation
og sporing af potentielle olieudledere.
Billederne suppleres derefter af andre former
for overvagning, f.eks. kontrol pd stedet ved
hjelp af patruljefartgjer eller specialudrustet
luftfartgjer.

Figur 3. "“CleanSeaNet”-billede, der viser
olieudslip ud for den irske kyst

“CleanSeaNet” spiller ogsd en operationel rolle
i forbindelse med overvdgningen af utilsigtet
forurening og bekaempelsesindsatsen ved
alvorlige haendelser. Systemet er siden starten
blevet forbedret med nye funktioner, der saetter
detistandtilatudveksleinformationersamtbruge
data fra andre af EMSA's eksisterende systemer.
Trafikovervdgningsinformation fra “SafeSeaNet”
(se nedenfor) er blevet tilfgjet sammen med
meteorologiske og oceanografiske informationer
samt radarsatellitdata. “CleanSeaNet” opnar
dermed et tydeligere og mere ngjagtigt billede.
Derved kan medlemsstaterne modtage udfarlige
informationertilbrugforforureningsbekaampelse
fra én kilde, s& de med sikkerhed kan identificere
forureneren.

Agenturet er den eneste kilde, der pa
EU-plan forsyner Europa-Kommissionen
og medlemsstaterne med Dbilleder, data
og andre informationer til stgtte for
forureningsbekaempelsesindsatsen til S@s.
Agenturet fremmer ogsd samarbejdet, leverer
uddannelse og videreformidler viden og “bedste-
praksis” pa dette omrade. EMSA’s mal er at yde
et effektivt bidrag til beskyttelsen af hele EU’s
kystlinje mod ubevidst og bevidst forurening
med olie og andre forurenende materialer.



AGNING

Der sejler pa et hvilket som helst givet tidspunkt
over 20.000 handelsskibe i europaeiske farvande.

Da“Erika”-katastrofenindtrafi1999, varderingen
preecise oplysninger om skibets last. Information
om lasten, skibssikkerhedsprotokoller og
havnedestinationer er af afggrende betydning for
sikkerheden til sgs, beskyttelsen af havmiljget og
for de gkonomiske aktgrer - iszer ndr man tager de
mange fartgjer, der laster og losser i europaiske
havne, i betragtning. Informationerne bliver
allerede behandlet af tallgse aktgrer pa lokalt og
nationalt plan, men det er ofte meget vanskeligt
at udveksle informationerne, da organer -
som f.eks. havnemyndigheder - indsamler,
lagrer og overfgrer data pa forskellige mader,
og mange har desuden uforenlige it-systemer.
Informationerne sendes ogsa pa forskellige
mader - ofte pr. fax, telefon eller e-mail.

Derfor har medlemsstaterne og Europa-
Kommissionen siden 2002 samarbejdet
om at udvikle en |Igsning pa disse
informationsudvekslingsproblemer  ved at
gennemfgre  EU-direktiv. 2002/59/EF om
oprettelse af et trafikovervagnings- og
trafikinformationssystem for skibsfarten i
Feellesskabet. Resultatet er et europaisk
netvaerk under navnet "“SafeSeaNet”, som
administreres af EMSA, og som harmoniserer
udvekslingen af data om sgtransport.

"SafeSeaNet” forbinder en lang raekke
sgfartsmyndigheder over hele Europa.
Informationerne i meddelelserne samles fra
forskellige lokale kilder - ogsd kaldet lokale
kompetente myndigheder - sdsom kyststationer
og havnemyndigheder. Informationerne
sendes sa videre i naesten realtid til offentlige
myndigheder i hele Europa. EU’s kystlinje er
verdens bedst daekkede kystlinje med hensyn
tii  modtagestationer for AIS (Automatic
Identification System), der Igbende opsamler
signaler fra forbipasserende skibe. Agenturet
samarbejder med medlemsstaterne om at
forbedre omrddedaekningen for disse stationer,
sa der kan opnds en komplet daekning af
havomraderne omkring Europa.

En mere ngjagtig sporing af skibe vil hjselpe
tii med at forebygge forurening gennem en
tidlig identifikation af fartgjer, der udggr en
risiko. "SafeSeaNet” kan sende rapporter om
et fartgjs foreteelser under sejladsen (ulykke,
forurening, kraenkelse af sgfartsregler osv.)



eller detaljer om farlig last, der transporteres
af skibet. Ved man, hvor et skib sejler hen, og
hvad det transporterer, kan der hurtigere ydes
en indsats, hvis det vaerste skulle indtreeffe.
"SafeSeaNet” rationaliserer processerne for
last- og positionsrapporteringer for havne
og om bord pa skibene, hvilket reducerer
arbejdsmeengderne og omkostningerne.

Agenturet vil i 2009 indlede inspektionsbesgg til
alle kystmedlemsstater - herunder de nationale
kompetente myndigheder, kommercielle havne
og kyststationer, der har til opgave at overvage
skibstrafikken. Dette ggres for, at man kan
fastleegge niveauet af kontrollen med skibe, der
transporterer farligt eller forurenende gods pa
havene omkring Europa.

Sporing af fartgjer uden for europeaeisk farvand
IMO har besluttet at etablere et system, der kan
give oplysninger om skibe over alt i verden af
sikkerhed- og sikringshensyn, for eftersggnings-
og redningsaktioner samt med henblik pa
beskyttelse af miljget. Dette system til sporing
af skibe pa lang afstand (LRIT - Long Range
Identification and Tracking) er udformet sd det
afgiver information om skibet mindst hver sjette
time. Hver flagstat - herunder flagstaterne i EU
- er ansvarlig for at skaffe sadanne rapporter
fra de skibe, der sejler under den pdgaeldende
stats flag. EMSA har overensstemmelse med
Radets resolution af oktober 2007 etableret
et datacenter pd vegne af alle europaeiske
flagstager. Centeret udsender LRIT-information
til alle deltagende medlemsstater og udveksler
efter anmodning informationer med andre
datacentre i verden. EU’s LRIT-datacenter, som
blev sat i drift i midten af 2009, er det stgrste af
alle de internationale LRIT-systemer og vil kunne
spore omkring 10.000 skibe, der til sammen vil
generere mindst 40.000 positionsrapporter om
dagen. Udover at spore EU-medlemsstaternes
skibe kan EU’s LRIT-datacenter efter anmodning
ogsa forsyne medlemsstaterne med LRIT-
information om et tredjelandsfartgj, der sejler
mod eller inden for EU’s farvande.

Integration af systemer til overvagning af
sgfarten

LRIT-systemet er en del af EMSA’s malrettede
indsats for at indsamle og videreformidle flere og
flereinformationerfraforskelligekilder. Agenturet
vil fra og med 2009 integrere systemerne for at
give medlemsstaterne og Europa-Kommissionen
et samlet billede over skibstrafikken i EU.

Figur 4. LRIT-datacenter
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Informationerne fra sporingen af fartgjer pa kort
og lang afstand kaedes sammen. Informationer
om skibe, skibslaster, inspektionsresultater
osv., som findes i forskellige databaser, samles.
Informationer fra “CleanSeaNet” - agenturets
europziske satellitsystem til registrering af
olieudslip - om potentielle, ulovlige udtgmninger
kombineres med trafikinformationer for det
samme havomrade fra “SafeSeaNet” samt
et satellitbillede i realtid. Denne tjeneste vil
under den overordnede titel “"Maritime Support
Services” veere tilgeengelig 24 timer i dggnet
fra og med anden halvdel af 2009. Agenturet
er dermed ved at udvikle sig til at blive
hovedleverandgren af sgfartsdata om og til EU.

Agenturet vil videreudvikle samarbejdet med
andre EU-agenturer og europziske initiativer
med henblik pa@ udveksling af skibsrelaterede
informationer. Dette er i overensstemmelse med
Europa-Kommissionens bld bog: “En integreret
EU-havpolitik”, der som centrale elementer
omfatter en ti%rig sgtransportstrategi og
efterfalgende initiativer inden for overvagningen
til sgs. Agenturet vil, hvor det er muligt, deltage i
aktiviteter, derspecifikterrettetmodetableringen
af et europaeisk netvaerk for sgovervagning. Det
vil stgtte Europa-Kommissionen ved at levere
den tekniske ekspertise, det har opndet under
udviklingen af "SafeSeaNet” og andre relevante
maritime programmer. Endvidere vil agenturet
revidere dets informationssystemer om sgfarten
for at muligggre udbredelse af information til
andre EU-organer og -agenturer med hensyn til
sgovervagningen.



EMSA er et relativt nyt agentur. Det var i starten
af maj 2003, at en pionergruppe pa seks personer
indledte de forste aktiviteter. Der er i de fgrste fem ar
sket en masse fremskridt med hensyn til at skabe en
organisation, der kan Igse de opgaver, som agenturet
har faet tildelt af EU’s lovgivere. Aret 2006 var af saerlig
betydning, da det var 3ret, hvor agenturet flyttede fra
Bruxelles til Lissabon, Portugal, hvor det nu har sit
officielle hjemsted.

Alle aktiviteter med hensyn til sikring af en
korrekt gennemfgrelse af EU-lovgivningen om
sgfartssikkerhed og forureningsforebyggelse er
vedblevet med veere prioriteret. Nu, hvor vi neermer
os 2010, er agenturet blevet vaesentligt styrket, og

dets kerneopgaver blevet konsolideret og udvidet.
2009 markerer en anden symbolsk milepael, idet
de over 200 medarbejdere flyttede til centrum af
Lissabon i en ny, permanent og formalsindrettet
kontorbygning.

Det er helt centralt for agenturets aktiviteter at
finde Igsninger pd feelles problemer i stadig dialog
med eksperter fra medlemsstaterne, Europa-
Kommissionen og branchen. Det er en meget
dynamisk proces, da antallet af medlemsstater
stiger, og bredden af spgrgsmal, der kraever en
feelles tilgang internationalt og pd EU-plan, ogsa er
stigende.




Flere nye forslag til politikker og ny lovgivning i
EU er godt p& vej, og deres vedtagelse forventes
at pavirke agenturets fremtidige arbejde direkte.

I denne dynamiske kontekst vil agenturet i
perioden frem til 2015 sandsynligvis fa palagt
nye opgaver, ligesom de eksisterende vil blive
udvidet. Navnlig inden for overvdgning til sgs
har EMSA udviklet en steerk kompetence i
krydsudnyttelsen og analysen af data. EMSA er
hurtigt ved at blive den centrale formidler og
leverandgr af information om skibsfarten. Der er
mulighed for videreudvikling, styrket samarbejde
og integration, ndr flere myndigheders og
tjenesters aktiviteter kommer i bergring
med hinanden - s3 som sgfartssikkerhed,
graensekontrol, forsvar, fiskeri. Vi kan ved
at arbejde sammen na vores fzlles mal om
kvalitetsskibsfart, sikrere farvande og renere
have.
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Hvordan far man fat pa EU-publikationerne?

EU-publikationer kan rekvireres fra EU Bookshop (http://
bookshop.europa.eu), hvor man kan bestille den gnskede
publikation hos en af salgsagenterne. Publikationskontoret
har et verdensomspandende net af salgsagenter. Oplysninger
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